Carátula 
SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 10 y 19 minutos) 


-La Comisión de Hacienda del Senado tiene mucho gusto en recibir a la delegación de la Unión de Exportadores, a quien le hemos 
solicitado su asesoramiento con relación al artículo 66 del proyecto de reactivación productiva acerca del cual, a su vez, el Centro 
de Navegación Transatlántica ya había expresado opinión en esta Comisión, la que le fue remitida a la Unión de Exportadores. 


Recordemos que este artículo faculta al Poder Ejecutivo a fijar precios máximos para los servicios prestados por las agencias 
marítimas a personas físicas o jurídicas nacionales en los casos en que la falta de competencia afecte los costos del comercio 
exterior del país. 


SEÑORA AISHEMBER.- Le agradezco a la Comisión de Hacienda que nos haya invitado a participar para conversar acerca del 
artículo 66 del proyecto de reactivación productiva. Nosotros, como Unión de Exportadores -después le voy a dar la palabra al 
señor Camarosano- defendemos la exportación del país, y en ese entendido es que vamos a darle un sentido a nuestro comentario 
referido a la exportación del país en un ambiente de libre competencia -lo que es sano- y considerando globalmente todos aquellos 
costos que afectan la tarea de la exportación en lo que se refiere a los servicios portuarios. 


Después de esta introducción me gustaría darle la palabra al señor Camarosano para que profundice en el tema y, luego, recibir de 
ustedes las preguntas que sean necesarias para aclarar todas las situaciones que crean convenientes. 


SEÑOR CAMAROSANO.- Muchas gracias por la invitación. 


El artículo 66 se refiere al cobro de los U$S 45 por las agencias marítimas en lo que refiere al embarque -es decir, el BL- pero la 
exportación tiene una cantidad de costos mayores en cuanto a los armadores y las líneas -THC, BAF, ElF, ElS- sin embargo, 
reitero, el más costoso es el THC. 


Podríamos hablar del Puerto de Amberes, pero prefiero hablar de los costos de la región. Con el Puerto de Buenos Aires tenemos 
los mismos costos, sin embargo el Brasil está cobrando en el Puerto de Santos por el THC U$S 46, lo que nosotros pagábamos 
ciento veinte, ciento cuarenta o ciento setenta por Reefer. Entonces, ahí es donde está el costo grande de la exportación. Además 
de tener estos U$S 45, hay una cantidad de instituciones públicas y privadas que intervienen en el costo de la exportación, lo que 
es un costo muy grande. Cuando recién se instauraron estos cuarenta y cinco por BL, hace unos años, la palabra de los 
exportadores era que no querían el cobro por la emisión del conocimiento de embarque. 


O sea que la palabra de los exportadores sería el camino hacia la eliminación del BL. El artículo habla de fijar un precio máximo. 
Por lo tanto, tendríamos que saber cuál es el precio máximo, porque si lo fijan en U$S 100 significaría un aumento para la 
exportación, y si se deja igual -U$S 45- no vemos en qué puede ayudar en el proyecto de reactivación. 


Si ustedes creen necesario les puedo mandar una copia del costo de la Administración Nacional de Puertos, del LATU, del 
Ministerio de Ganadería, Agricultura y Pesca, del Banco de la República, de la parte de los fletes que se refiere a los armadores y 
no al artículo de las agencias marítimas, del costo de las agencias marítimas en los procesos del BL y una cantidad de costos que 
hacen a la cosa. 


Quedamos abiertos a cualquier pregunta que quieran realizar. 


SEÑOR HEBER.- Este artículo 66, que fue introducido a último momento por el Gobierno para incluirlo en el proyecto de ley de 
reactivación bajo el título de tratar de bajar costos a la exportación y con la facultad de poner precios máximos para los servicios 
prestados, ha contado con nuestro voto afirmativo en el sentido de que nos parece lógico tratar de bajar costos. 


Cuando las agencias marítimas estuvieron acá, hicieron una larga explicación; lástima que no pude bajar de Internet la versión 
taquigráfica, porque me hubiera gustado por lo menos consultarles sobre las afirmaciones de las agencias marítimas con respecto 
a cómo se constituye el costo de exportación. No sé si el señor Camarosano tuvo oportunidad de leer la versión taquigráfica, pero 
en estos temas nos interesa -por lo menos, en lo personal- tener detallado cuáles son los costos oficiales en lo que hace a la 
exportación. ¿Cómo se compone ese costo global? Pregunto esto porque hay mucho de la Administración Nacional de Puertos; 
también se mencionó al Ministerio de Ganadería, Agricultura y Pesca, etcétera. 


Nosotros vamos a hacer una labor de cuestionamiento de dichos costos para ver si se justifican o no porque, naturalmente, esto 
está incidiendo en nuestra capacidad de competencia en el exterior. Entonces, nos importa muchísimo tener esa información oficial 
por parte de la Unión de Exportadores del Uruguay. Por otra parte, solicité la concurrencia de ustedes porque, por encima de que el 
artículo 66 es una iniciativa del señor Presidente de la Administración Nacional de Puertos -a quien vamos a recibir la semana 
próxima- y más que una discusión sobre costos en la que todos los que inciden se echan la culpa unos a otros, quería hablar con la 
Unión de Exportadores porque es la víctima de todos ellos. Por lo tanto, me interesaría tener un estado de costos -no por tenerlo 
ahora, sino para poder hacer un comentario con más fundamento- para ver qué es lo que encarece los trámites de exportación, 
sobre todo en lo que tiene que ver con el tránsito portuario, que es el que estamos considerando en este momento. 


SEÑORA AISHEMBER.- Por eso en la introducción que efectué me referí al costo total y no solamente a este artículo, que lo que 
va a hacer es poner un límite máximo a una de las partes de esos costos. 


A efectos de que conste en la versión taquigráfica, voy a mencionar algunos de los costos que hoy paga el exportador. 
Posteriormente, con el señor Camarosano vamos a elaborar una planilla que contenga todos los costos, tema que está muy bien 
estudiado en la Unión de Exportadores ya que una de nuestras tareas diarias es ver la mayor o menor incidencia de ellos. 


Por ejemplo, el THC (Terminal Handling Charge), que es por el movimiento del contenedor, se paga tanto en exportación como en 
importación. En el primer caso, asciende a U$S 120 por contenedor de 20 pies y en el segundo, a U$S 140. Hay agencias que 
cobran U$S 140 y U$S 160, respectivamente. Los REEFER, que son otro tipo de barco, pagan U$S 170. Casi nunca se cobra el 
enchufe, ya que los contenedores siempre se entregan en el momento de la carga. Por otro lado, el BAF (Bunker Adjustment 
Factor) es un ajuste por el precio del petróleo. El ElF (Equipment Investment Factor) es lo que pagamos por las grúas que están 
funcionando en el puerto, o sea que es un costo que se traslada al exportador y es de U$S 28 por contenedor. El ElS (Equipment 
Investment Surcharge) es otro impuesto que, debido a la suba de los costos, se traslada en parte al armador y éste, a su vez, lo 
traslada a los exportadores. Se aplica solamente a algunos destinos y su valor es de U$S 200 por contenedores de 20 pies y de 
U$S 300 por los de 40 pies, aunque se prevé que para fin de año abarque todos los destinos. El Log Fee, o Servicio de Agencia, 
oscila entre U$S 10 y U$S 25, dependiendo de la agencia con la que estemos trabajando. El Gate In lo cobran las agencias que 
utilizan la nueva terminal de contenedores y cuesta U$S 20 por contenedor. El Limpiado del Contenedor es otro costo que asciende 
a U$S 40. El CAF (Currency Adjustment Factor) es un gasto por variación de la moneda; es del 10% y se cobra solamente al norte 
de Europa. El BL Fee es la emisión del documento para el transporte de la mercadería, y las agencias cobran U$S 45 o U$S 55 
para exportación, dependiendo del armador, y U$S 75 en el caso de la importación. También hay un costo de Demurrage por la 
demora de los contenedores en la playa o depósito, que solamente se cobra luego de que pasan los días libres negociados en el 
caso de las importaciones, porque en el de las exportaciones no hay demoras. El Stuffing, que es el relleno de los contenedores, es 
realizado por los exportadores, pero según el tipo de carga se rellena en los departamentos adecuados y los costos son variables. 
Todo esto se refiere a la operativa portuaria, con la cual están vinculados la agencia, el operador y la Administración Nacional de 
Puertos. 


SEÑOR CAMAROSANO.- A esto debemos agregar la tarifa de la Administración Nacional de Puertos, que no es una única tarifa, 
sino que depende del producto. Cuando se habla de U$S 100 por tonelada, ese importe está referido a cada capítulo de los 
productos. Por eso es que en algunos productos esta tarifa no pesa, pero sí puede llegar a hacerlo en otros. 


SEÑOR BRAUSE.- Efectivamente, el artículo 66 que se está cuestionando fue aprobado a iniciativa del Gobierno en la Ley de 
Reactivación Económica. La finalidad que persigue dicho artículo es, precisamente, bajar uno de los costos señalados por nuestros 
visitantes en materia de exportaciones. Me refiero a los servicios prestados por las agencias marítimas. A este respecto, también 
hemos escuchado la opinión de los representantes de estas agencias, quienes esgrimieron sus argumentos. Naturalmente, se trata 
de un tema que está sobre la mesa de discusión. 


Sin duda, el propósito perseguido de facilitar las exportaciones del país y de tratar de disminuir esos costos es compartido por 
todos. Además, la legislación recientemente aprobada en la llamada Ley de Reactivación Económica apunta en ese sentido, ya que 
hay normas específicas que pretenden aliviar la intervención de los organismos estatales. Tal es el caso, por ejemplo, del famoso 
certificado de habilitación que extendía el Banco de la República. En este sentido, se estableció la eliminación de la participación de 
este Banco en este tipo de trámites, de forma de procurar un abatimiento de los costos. Cuando los representantes del Poder 
Ejecutivo explicaron esa iniciativa en la Comisión, dijeron que estimaban que la eliminación de los costos directos estaba en el 
entorno de U$S 1:000.000, o un poco más, y en lo que refiere a los costos indirectos, la cifra se situaba en los U$S 10:000.000. O 
sea, compartimos la iniciativa de ir en dirección a la disminución de los costos relacionados con la exportación, y de esto se han 
dado pruebas efectivas a través de otras disposiciones aprobadas en la ley. 


Dicho esto; también es cierto que existen tributos que afectan la exportación, e incluso algunos cuentan con destinos específicos, 
ya señalados por nuestros visitantes. Por ello, a la hora de proporcionar un detalle sobre el contenido de esos costos -información 
solicitada por el señor Senador Heber, que compartimos- sería bueno que se explique cuáles son los costos derivados de los 
tributos que afectan la exportación -sobre todo distinguiendo los distintos tributos y el destino que ellos tienen asignados- y, por otro 
lado, que se informe sobre los costos derivados por los servicios que inciden sobre la exportación, es decir, servicios que prestan la 
Administración Nacional de Puertos, las agencias marítimas, es decir, los precios que vienen dispuestos por el armador. En ese 
sentido, creo que si podemos hacer ese detalle, distinguiendo precios por servicios, los miembros de la Comisión estaríamos mejor 
ilustrados sobre este tema. 


Es cuanto quería decir. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Según tengo entendido, los señores visitantes nos harán llegar una información con la estructura de 
costos de exportación. En este sentido, quisiera agregar que sería bueno contar también con la estructura de costos por otras vías 
de comercio distinta a la que estamos considerando. Digo esto porque estamos muy concentrados en el puerto, por el origen que 
han tenido estos planteamientos, pero considero que no estaría mal tener en cuenta la estructura de costos de exportación cuando 
se utilizan vías alternativas para el comercio exterior. 


Si bien desean intervenir otros señores Senadores miembros de esta Comisión, tal vez ustedes quieren hacer algún comentario 
sobre la intervención realizada por el señor Senador Brause. 


SEÑORA AISHEMBER.- Compartimos las opiniones manifestadas por el señor Senador Brause y queremos destacar en esta 
Comisión que tenemos una muy buena relación -según han dicho los señores Senadores, se han manifestado aquí diferentes 
versiones al respecto- a través de la Comisión Coordinadora del Puerto, con todos los operadores, es decir, con aquellos que dan 
servicios a los exportadores. Nos reunimos cada quince días con los integrantes del Directorio del Puerto, y así como estamos hoy 
comunicándoles a ustedes cuáles son los costos, también mantenemos una constante negociación con todas las partes, a los 
efectos de ver cómo se puede hacer para disminuir ese costo. 


Hace mucho tiempo que en el Puerto estamos trabajando con todas las áreas, y si bien hemos obtenido varios logros, otros son los 
que tenemos que alcanzar con la ayuda de ustedes. 


SEÑOR HEBER.- El artículo cuestionado por las agencias marítimas dice que se faculta al Poder Ejecutivo, con el asesoramiento 
de los organismos competentes -supongo que se referirá a la Administración Nacional de Puertos- a fijar precios máximos a los 
servicios prestados por las agencias marítimas -que sabemos que es uno de los tantos costos de exportación- a las personas 
físicas o jurídicas nacionales, en los casos que la falta de competencia afecte los costos del comercio exterior del país. 


Al respecto tengo preguntas para efectuar a los expertos en el tema. ¿Existe, en realidad, falta de competencia de las agencias en 
el Puerto que lleve a entender que existen oligopolios que eleven los costos de estas agencias en el país? Además, ¿están o no de 
acuerdo con el artículo 667 


SEÑORA AISHEMBER.- Con respecto a la primera pregunta, debo decir que hay libre competencia entre las Agencias Marítimas. 
Incluso, ha habido un servicio de reestructuración que ha generado mucha competencia. Muchas han quedado en el camino y otras 
están funcionando. 


SEÑOR CAMARESANO..- En lo que tiene que ver con el artículo 66, debemos decir que estamos de acuerdo siempre y cuando - 
como dije anteriormente- signifique una rebaja en las tarifas, porque si se establece como precio máximo U$S 100, lo que quiere 
decir es que el precio se eleva de U$S 45 a esa cifra. Repito, siempre y cuando este artículo represente una baja para los costos 
de exportación, estamos totalmente de acuerdo. 


SEÑOR NUÑEZ.- Parto de la base de que cuando se estableció este artículo, la intención era bajar los costos, es decir, intervenir el 
Estado siempre y cuando esté más elevado que el resto. 


Tal vez, leyendo la versión taquigráfica pueda comprender mejor el tema, ya que se me han escapado algunos detalles. El señor 
Camarosano habló, en primera instancia, de costos comparativos con puertos brasileños e hizo referencia U$S 46 en el Brasil y a 
U$S 140. Más adelante se hizo referencia a una cantidad de cifras que si se sumaran, darían como resultado un costo mucho 
mayor que el de esos U$S 140. Por lo tanto, tal vez sería conveniente que quedara más claro ese análisis comparativo entre los 
costos de los puertos brasileños y de los montevideanos. 


SEÑOR CAMARASANO.- Cuando aludimos al Brasil, a la Argentina y al Uruguay nos referimos al THC, es decir, al manejo de todo 
el contenedor. Los precios, en el Puerto de Buenos Aires, son iguales a los de nuestro Puerto, mientras que en los Puertos del Sur, 
los costos de los contenedores son un poco más caros. Por eso, cuando se hace referencia al Brasil, se puede llegar a decir que la 
cantidad de contenedores que maneja ese país da para que los operadores o las líneas tengan costos más bajos. Sin embargo, en 
la Argentina, donde cargan más que nosotros, los costos son iguales. 


Tal como figura en la información que hemos traído, hay cantidad de costos que se suman como, por ejemplo, el THC, que es el 
manejo de los contenedores, y el BL, que es la emisión del conocimiento sobre lo que estaríamos hablando en el artículo 66, y es lo 
único que cobra la agencia para sí misma, porque con el resto hace un "pasamanos" para las líneas u operadores. 


También existe un famoso factor para llegar a los costos que ellos invirtieron, por ejemplo, en las grúas, los que se van sumando. 
No tenemos claro hasta cuándo estará ese factor para llegar al pago de las grúas, ya que no hay una fecha determinada. Supongo 
que esto será regulado en la Ley de Puertos. Entonces, les dejaremos una fotocopia donde figura cada nombre y cuánto varía, en 
forma detallada. Digo esto, porque en algunos casos no se cobran para la exportación y sí para la importación. 


Con respecto a lo solicitado por el señor Presidente, me parece importante comparar lo que es aéreo, marítimo y carretero, ya que 
ahí vamos a observar que hay una gran diferencia en lo que se cobra; claro que esto depende de los mercados. Por ejemplo, en lo 
que es carretero, eliminamos, en toda la operativa portuaria, el BL y otras cosas. 


SEÑOR BRAUSE.- Creo que en la solicitud que hemos hecho está implícito, y además lo adelantó el señor Camarosano en su 
exposición, pero de todas formas sería bueno que cuando elaboren esa relación de detalle de costos de impuestos y servicios en la 
actividad en el Uruguay, también se haga un comparativo con la Argentina y San Pablo; ello sería interesante a los efectos de poder 
hacer un análisis. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Concretamente, quisiera saber cuántas son las agencias que ahora están operando. 
SEÑORA AISHEMBER.- No lo sé. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Sólo era por curiosidad, a fin de saber cómo está distribuida la oferta de servicios. De todas formas, se lo 
podemos preguntar al Centro de Navegación Transatlántica. 


SEÑOR MICHELINI.- En ese documento detallado, sería bueno que se incluyera la información sobre cuáles de esos precios 
depende de las agencias locales y cuáles vienen de afuera. De esa forma sabremos cuál es el tema interno y cuáles son los 
precios que, en definitiva, el Uruguay o todo el sistema es tomador y no hay forma de cambiar. 


SEÑOR CAMAROSANO.- Con respecto a las agencias marítimas, tal como mencioné anteriormente, es la emisión del 
conocimiento. El resto es tomado del exterior; son precios que indican los operadores y las líneas. Supongo que no le podemos 
decir a una línea que el THC sea igual en Montevideo que en San Pablo, pues nos pueden responder que no les interesa 
Montevideo, irse a Buenos Aires y decirnos: "Ustedes se encargarán de ir a buscar los contenedores a Buenos Aires". 

Según el artículo 66, es claro que se trata solamente de la emisión del BL. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la presencia de la Unión de Exportadores, el asesoramiento que nos han brindado y, por 
anticipado, la información que nos van a remitir. 


(Se retira de Sala la delegación de la Unión de Exportadores del Uruguay) 


(Se suspende momentáneamente la toma de la versión taquigráfica) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


